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Helmut K d r n e r D-3006 GroBburgwedel 

Antriebsaggregat 

Gegenatand der Lrf indung isfc ein Antriebsaggregat , vorzugsweise 
fur Kraf tfahrzeu.^e aller A_rt, mit einem Priraarraotor , der durch eia 
Plane tenge trie be mit zwei Elektromaschinen zusammenarbeitet , wobei 
ein Energiespeicher vcrgesehen ist, der jberschufl— und Dreasener- 
gie aufniamt und sie bei Bedarx mittels einer der Llekfcroniaschinen 
als Antriebsener.gie ivieder abgibt. Mn solches .Intr'iebsaggregat 
1st bereits in der ± ; atentannieldung P 24 54 021 .4 beschrieben, dem- 
gesreniiber dieses Antriebsaggregat auf &rund seiner besonderen Kon- 
strukfcion und *Virkweise noch weitere Vorteile bietet. 

¥ut die rijnun^ eines An triebssy stems fiir Kraf tf ahrzeuge - vor al- 
lem fir TY;." - si nd n.eben den Baukosten auch das Antriebsgei??icht 
und das *>.uvoliraeri von entscheidender Bedeutung: alle drei CrroRen 
sollten so ^erin^ ^ie no.glich sein. Bei A.ntriebsaggre:?aten mit 
Iiiiergiespeichern sur Erfiillung der Erf ordernisse der Laersiewirt- 
schaf t und des Ue/tfelbsehutzes hat darauf der Lnergiespeicher we- 
sentlichen Llxiflufi, wobei es hierbei nichS allein aux das r.'aE der 
Bner^iedichfce des jeweiligen Speichers ankoraut, weun z.B* die Ko- 
sten is Vordergrund stehen. ikkumulatoren als ILner^iespeicher fiir 
Antriebsaggregate der bezeichneben kvt sind bei dem erforderli- 
chen Speichervernogen und Gpannungszu stand fiir einen leistungs- 
stax^ken Xraf tf ahrzougantrieb teuer und haben sudem noch ein gro- 
Bes vrewicht und Eauvolumen. £s sind auch elektrisch betriebene An- 
triebsaggregate bekannt, die mit einem Schwungrad als Bnergiespei- 
cher arbeiten, das seine gespeicherte kinefcische ±inergie auf i^lek- 
tromofcore ubertragt* nachdem es zuvor auf eine hohe Drehzahl ge- 
bracht worden ist» Die bekannten Losungen dieser Art haben keine 
Eignung fiir Kraf tf ahrzeuge f die lange Strecken ohne B'ahrunterbre- 
chungen und unter dauerndem Leistungsverbrauch zu bewaltigen ha- 
ben; auBerdem arbeifcen sie noch mit einer mangelhaf ten wirtschaft- 
lichkeit . 

Die aagefuhrten Mangel vermeidet die Losung nach der Erf indung, 
die dadurch ein leistungss tarkes und sehr wirtschaf tlich arbeiten- 
des Antriebsaggregat von geringem Gewicht and Raumbedarf darstellt, 
das sich auch durch geringere Baukosten den bekannten Losungen ge- 
gegenuber ausseichnet. Dieses Antriebsaggregat arbeitet dabei in 
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bekannter Aeise so mit einem. Prim ; ix*mo tor, eta/a ein rlubkolben-Ver- 
brenniingsmotor, der mit Plane tenr';dern durch den geaeinsamen 'Ira- 
ger dieser Hiider ein mit einer abtx^eibenden ?elle verbundenes 
Sonnenrad und ein wei teres Sonnenrad zu den Plane tenr-Adern an- 
treibt, das verbunden ist mit .eirier einem Energiespeicher ange- 
schlossenen klekfcromaschine. Diese r,lektronaschine arbeitet zu- 
sammen mit einer in Antriebsverbindung mit der abtreibenden ^velle 
stehonden Llektromaschine , welche wechselweise als speichernde 
and als antreibende feschiae ein- und umstellbar ist. 

Das Besondere des Antriebsaggregates nach der Lrfindung besteht 
darin, daB der Lnergiesneicher durch ein Schwungrad gebildet ist, 
welcfc.es in ILL t nah'Jie v e r b i Huang uiib eiuer Liektromaschine steht, die 
durch ein ionnenrad liber eine schaltbare v,ellenkupplung - vorsugs- 
weise eine selbstfcatig sich ein- und aussctialtende ...berhol- und 
Freilaufkupplung - so angetrieben wird, daS ein Abfallen der Dreh- 
zahl des I-rimarmotors mit dem Plane tentr-'iger einen tfreilauf des 
oc to an grades mifc der angesctilossenen Llekfcromaschine mit sich 
bringt. Dabei sind solche Schalt- und Steuermittel fur die beiden 
Elektroaiaschinen vorgesehen, die einen variabel steuerbaren Lei- 
stun^sdurchsatz durch beide Elektromaschinen wechselweise in bei- 
den iichtungen ermoglichen, einschliefilich einen Nulldurchsatz von 
Leistung gleichzeitig in beiden alaschinen. 

Die ieichnung gibt ein Antriebsa^grejat nach der Erfindung fur ein 
Kraf tfahrzeug schematisch wieder und liegt der folgenden naheren 
Beschreibung dieses Ausfiihrungsbeispiels zugrande, die dabei auch 
nocii naher auf konstruktive Abwandlungen sowie auf bedeutsame Aus- 
baumo^lichkeiten ein^eht* 

Der irimarsiotor i des dargestellten Antriebsaggregates steht stan- 
di? durcn ein Plane tengetriebe mit zwei Llektromaschinen 2, 3 in 
Antriebsverbindung, wobei er tn.it Plane teni 4 adern 4 durch den ge- 
meinsamen Trager 5 dieser Kader zwei Sonnenrader f namlich ein mit 
der abtreibenden *elle 6 dieses Aggregates verbundenes Hohlrad 7 
und ein Zentralrad 8 antreibt, das mit einer der beiden JLlektroma- 
schinen 2 t 3 verbunden ist* Die andere Elektroraaschine 3 ist dreh- 
fest mit der abtreibenden vVelle 6 verbunden, aus der die Antriebs- 
leistung des Aggregates durch ein Dif f erentialgetriebe 9 auf die 
beiden Triebrader 10 des Fahrzeuges verteilt wird. 
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Die durch die Plane t e-nrsder 4- is Ar.triebsz-ustand des Pahrzeuges 
fiber das Zenbralrnd f? angetriebene Elektronaschine 2 arbeibet in 
dies em Zustand als venerator sur f-fcroraerzeu-pins fiir die andere, 
mit der ab treibenden "iVelle 6 verbundene ::,lehtrcniasciiir:e 3, c^ie 
dabei als Tlilfsraotor wirkt. Bin wesentlicher r J?eil der Antriebs- 
leistun^ des .ftimarmotcrs 1 fliefct iiber die Plane tenr : > der 4 ixnd 
das r-Iohirad 7 cirekt in die abtreibende velle 6 des Aggregates, 
dac dadurch auch in diesem Betriebszustand einen f?uten ttoertra- 
gun^swirkungsgrad bietet. Je nach GroBe des Fahrvviderstandes ist 
das Reaktionsmoment an dem Zentralrad 8 aus den Plane tenradern 4- 
zum Antrieb der stronerzeugenden Elektromaschine 2 in Abhangig- 
keit von der jeweiligen PAnstellung des Prim : ir;iiotors 1 verschie- 
den ^roB, so daB ein starker Fahrwiderstand - etwa auf ansteigen- 
den Pahrstrecken - eine hohere Drehzahl an dieser Maschine 2 be- 
wirkt als ein schwacher Fahr^id erst and. Diese hohere Generator- 
Dx-ehzahl laBt die Elektromaschine 2 Stron mit einer entsprechend 
hohen Starke erzeugen, mit der die andere Llekfcromaschine 3 ein 
entsprechend kr^ftiges Antriebsmoment an der -.Yelle 6 susatzlich 
zu dem Prehraoment aus der direkten Ohertragung des Primarmotors 1 
aufbringt. Von EinfluB ist dabei auch das SeihenschluBverhalten 
der antreibenden Elektromaschine 3, welches bei der Hberwindung 
des groBen Fahrwid erstandes in dem Zu stand der dadurch herabge- 
setzten Drehzahl an der ab treibenden frelle 6 dazu beitragt, daB 
die hohe Drehzahl der stromerzeugenden Elektromaschine 2 ein kraf- 
tiges zusatzliches Antriebsmoment durch die andere Elektromaschz- 
ne 3 entstehen laSt« 

Auf der &elle der durch das Zentralrad 8 angetriebenen Elektroma- 
schine 2 sitzt fest ein Schwungrad 11 als Energiespeicher dieses 
Antriebsaggregates mit dem geforderten geringen Gewicht und Bau- 
voluraen, das im Vergleich zu elektrischen Akkumulatoren auch nur 
geringe Kosten erfordert. Das Konzept dieses Antriebsaggregates 
beruht darauf f daB bei einem solchen Aggregat mit Primarmotor ins- 
besondere fur einen PEW-Antrieb Speicherenergie im Eigentlichen 
nur filr das Beschleunigen des Kraftf ahrzeuges- zur Verfugung ste- 
hen rauB, nicht aber fur ein Pahren iiber langere Dauer mit gleich- 
bleibender Geschwindigkeit oder gar mit der Hochstgeschwindigkeit 
des Pahrzeuges. Die Fahrzeug-Hochst geschwindigkeit wird auch bei 
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dieses linbriebsa^gregab nur durch die Leistuag des Primiirmo bars i 
besbimat, der in dieoem Fahrzustand allein dea Antx^ieb des Fahr- 
zeujes ohne nennenswerue "bertra^ngsverlua be bevirkb. DemgemaB 
ist d~ s Cpeichervernogen des 3c hv/un grade a 11 ds.r?Aif abgecti.:rat f 
da 3 dieses Anbriebsaggre^at f ahi 5 ist f das Pah.r7,eu;s e.us dem 3t^nd 
heraus bis zur Hcchst^eschwindigkeit kr::.ftig mit stufenloser 
Drehzahl- und 3reh-iomenb\vandlung und ohne Kraf bf l\\<iunterbrechun- 
gen zu be^chicuni.^en . Auch ein ziigiges .-berholen ^.nderer Zr?.ft- 
fahrzeuge mit Untercaitsung durch Speicaerenergie aus dem *;Jchwung- 
rad 11 gehort :3it zua Vernogen dieses A.ntriebsaggregates« Ein 
solehes ziigiges n berholen ermoglicht dieses Ag^regat aber auch 
oWne Speicherenergie, wenn rhiroh ein Tjtnstellen des ^rimllrTTiotors 1 
auf sein maximales Drefcrooment eine hohe Cxenerator-Drehzahl an der 
Xlektromaschine 2 und dadurch ein starkes Drehmoment an der zun 
beschleunijben Tberholen als Hilfsmotor i!33er mit eingesebzten 
iJlektromaschine 3 erzeugt wird. Je gerin^er dabei die Drehzahl 
des abtreibenden Hohlrades 7 ist 5 u^iso groBer isb bei unverlnder- 
ter Drehzahl des Primarmotors 1 mit dem Plane t entry. ^er 5 die Gene- 
rator- Drehzahl der Elektromaschine 2* 

Die hochste Drehzahl erreichen diese J.iaschine 2 und das auf seiner 
■*elle sitzende Schwungrad 11 ini Pahrzeugsbillstand bei ulaximal- 
drehzaixl des Primarmotors 1. ochon bei einer 2ahnezahlgleichheit 
zvfisehen dem Zentralrad 8 und den Plane tenradern 4- dreht sich das 
Schwungrad 11 mit der angeschlossenen Elektromaschine 2 in diesem 
Zustand viermal so schnell wie der Primarmotor 1 mit dem Plane ten- 
trager 5» Das Schwungrad 11 kann deshalb ohne Schwierigkei b be- 
reits vor Fahrtbeginn bei f estgebremstem Fahrzeug t je nach den Zah- 
nezahlverhaltnissen im Getriebe auf - eine Drehzahl von weit Ciber 
20 000 U/min zugunsten einer groBen Energiespeicherung gebracht 
werden. Me fur das Schwungrad 11 erreichbare hohe Drehzahl laBt 
deshalb vorteilhaf terweise auch mit einem relativ leichten und 
kleinen Schwungrad auskommen, gleich der angeschlossenen Elektro- 
maschine 2. Die in einem Steuerorgan 12 fiir beide Elektromaschi- 
nen 2, 3 vereinigten Schalt- und Steuermibbel dieses Anbriebsag- 
gregates bewirken, daB an der mit dem Schv/ungrad 11 robierenden 
Elektromaschine 2 solange kein Drehroomenb einzuleiben isb f solange 
kein Strom in die andere Elektromaschine 3 flieBt, gleichgUltis, 
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ob das im Fahrzeugs tills tand Oder wahrend der Fahrt der Pall ist. 
Fur das Hoc hf ahren des Schwungrades 11 im Eahrzeusstillstand steht 
deshalb die Antriebsleistung. des Primarmotors 1 voll zur Verfugung, 
so daB die Maximaldrehzahl des Schwungrades 11 bereits in einigen 
Sekunden erreicht sein kann. 

Lrfolst nunmehr ein Starten des Fahrzeuges mit Leistungsf luB 
gleichzeitig aus dem Primarmotor 1 und aus der Mektromaschine $ 
in die abtreibende A'elie 6. so steht ein sehr starkes Brehmoment 
an dieser Welle zum Beschleunigen des Pahrzeuges zur Verfugung, 
well mit dem Einstellen der antreibenden Elektromaschine 3 dafiir 
auf groBten Leistunjsdurchsatz die Speicherenergie des Schwungra- 
des 11 aktiviert wird und in Form von Strom groBer Starke aus der 
an^esciilossenen Llektromaschine 2 in die antreibende KLektroma- 
scJiine 3 flieBt. Das Steuerorgan 12 ermoglicht eine fein dosier- 
bare stufenlose Hinstellung zwischen einem Rulldurchsatz von Lei- 
stung durch die beiden Elektromaschinen 2, 3 und einem 53aximal- 
durciisats fiir ein Fahrzeugbeschleunigen entsprechend dem bekann- 
ten "kick down n -Eff ekt bei Kraf tf ahrzeugen mit einem herkommlichen 
automatischen Getriebe. Besonders giinstig bei diesem Antriebsag- 
gregat ist auch, daB selbst bei der starksten Beschleunigung des 
Fahrzeuges die Energie des Schwungrades 11 nicht so sciinell aufge- 
zehrt wird wie sie zuvor im Fahrzeugstillstand gespeicliert worden 
ist f weil auch wahrend dieses Beschleunigens noch ein kraftiges 
Antriebsmoment an dem Zentralrad 8 aus den Plane tenradern 4 fur 
die Elekfcromaschine 2 mit dem Schwungrad 11 wirkt. 

Der Antrieb des Schwungrades 11 mit der L'lektro.naschine 2 durch 
das Zentralrad 8 erf olgt iiber eine selbsttatig sich ein- und aus- 
schaltende Cberhol- und Freilaufkupplung 13, die dem Zentralrad 8 
eingebaut ist. Ein Abf alien oder Zurucknehmen der Drehzahl des 
Primarmotors 1 mit dem Planet en trager 5 behindert dadurch nicht 
den Lauf des Schwungrades 11 mit der angeschlossenen Elektroma- 
schine 2; sofern in dem Schwungrad 11 geniigend kinetisctte Energie 
gespeichert ist, laBt die Freilaufkupplung 13 diese Telle 2, 11 
bei gedrosselt Oder im Leerlauf lauf end em Primarmotor 1 frei lau- 
fen. Unberucksichtigt der P.eibungsverluste in den Lagern dauert 
dieser Freilauf an, bis durch Stroraerzeugung die Drehzahl der 
Elektromaschine 2 mit dem Schwungrad 11 auf die des Zentralrades 8 
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absiakt. Diese Stromerzeugung durch die Elektromaschine 2 erfolgt 
aber nur zum Zweck des Fahrzeugaatriebs, womit wieder ein Hochfah- 
ren des Primarmotors 1 aus dem Drosselbetrieb einher geht, so daB 
sofort wieder ein Drehmoment an dem Zentralrad 8 fur den Antrieb 
der Elektromaschine 2 mit dem Schwungrad 11 eingeleitet wird, 
durch das sich die Drehzahl dieser Teile gegebenenf alls halt Oder 
sogar wieder steigert. Das Steuerorgan 14- des Primarmotors 1 fur 
seine Drenzahl- bzw. Leistungsregulierung ist mit dem Steuerorgan 
12 fur die beiden Elektromaschinen 2, 3 so verbunden, daB eine 
Einstellung dieser i^aschinen auf grofien Leistungsdurchsatz eine 
gleiche Einstellung des Primarmotors 1 mit sich bringt; umgekehrt 
entspricht die Einstellung der Elektromaschinen 2, 3 auf Nulldurch- 
satz einem Einstellen des Primarmotors 1 auf Leerlauf . 

Das dosierbare Abbremsen des Kraf tfahrzeuges mit Speicherung der 
Bremsenergie aus dem Fahrzeug zur spateren Hutzung in das Schwung- 
rad 11 geschieht mit Hilfe der Elektromaschine 3 auf der abtrei- 
benden Welle 6 durch entsprechende Einstellung des Steuerorgans 12. 
Diese Elektromaschine 3 arbeitet nunmehr als stufenlos einstellba- 
rer Generator, wahrend die andere Elektromaschine 2 dabei als Mo- 
tor mit dem Strom aus der ersteren arbeitet und das Schwungrad 11 
auf eine der Starke des Abbremsens entsprechende hohere Drehzahl 
bringt. Die Pre ilaufkupp lung 13 in dem Zentralrad 8 fur die das 
Schwungrad 11 antreibende Elektromaschine 2 macht den Lauf dieser 
•l'eile auch hierbei unabhangis von dem Lauf des Primarmotors 1 mit 
dem Plane tentrager 5, deren Drehzahl bei dem Fahrzeugabbremsen 
stark herabgesetst ist. Zugunsten der hohen Wirtschaf tlichkeit 
dieses Antriebsaggregates vermeidet diese Konstruktion auch ein 
Schieben des Primarmotors 1 durch das Kraf tfahrzeug bei seinera Ab- 
bremsen, so daB die Bremsenergie aus dem Fahrzeug nahezu ganz in 
das Schwungrad 11 gespeichert wird. Dabei ist auch ein verstarkter 
AusstoB von Schadstoffen aus dem Primarmotor 1 vermieden, wie er 
sonst im Schiebebe trieb auftribt. 

Fiir ein Fahren im Riickwartsgang mit stufenlos einstellbarer Ge- 
schwindi?keit wird das Fahrzeug allein durch die daftir durch ent- 
sprechende Schaltung umgepolt arbeitende Elektromaschine 3 auf der 
abtreibenden Welle 6 angetrieben. Die andere, durch den Primarmo- 
tor 1 iiber die Plane tenrader 4 und das Zentralrad 8 angetriebene 
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Elektromaschine 2 liefert dafiir die elektrische Energie* Das Kei- 
henschluBverhalten der antreibenden Elektromaschine 3 laBfc das 
Antriebsaggregat auch fur diesen Fahrzustand eine ausreichend 
starke Antriebskraf t am dem Fahrzeug aufbringen. 

ffoch eine fur den Auf gabenzweck sehr vorteilhaf te Ausgestalfcung 
weist das Antriebsaggregat in Gestalt einer Sc halt kupplung 15 von 
geeigneter Bauform auf f die zwischen dem Plane tentrager 5 und dem 
Hohlrad 7 angeordnet isfc. Im Einschaltzustand verbindet diese 
Schaltkupplung 15 beide Ge triebeglieder drehfest so miteinander, 
daB eine voile Leistungsiibertragung aus dem Primarmotor 1 suf di- 
rektem Wege in die abtreibende Welle 6 erfolgt. Es sind Schalt- 
mittel vorgesehen, durctL die die beiden Elektromaschinen 2 t 5 mit 
dem Einschalten der Kupplung 15 selbsttatig auf Nulldurchsatz von 
Leistung eingestellt werden; sie drehen sich dadurch nur noch wi- 
derstandslos mit. Alle drei Ge triebeglieder des Plane tengetriebes 
befinden sich in diesem Zustand im Gleichlauf ohne ein tfalzen der 
Plane tenrader 4, so daB der Obertragungswirkungsgrad des Antriebs- 
aggregates im Einsclialtzustand der Sc halt kupplung 15 praktisch 
100 % betragt. Das Einschalten der Kupplung 15 kann innerhalb ei- 
nes groBen Bereiches von Geschwindigkeiten erfolgen, was dem An- 
triebsaggregat durch den dabei bestehenden hohen Ubertragungswir- 
kungsgrad zu der sehr guten Wir tschaf tlichkeit mit verhilft# Be- 
sonders bei einem langanhaltenden Fahren mit hoher Geschwindig- 
t keit, die den vollen Einsatz des Primarmotors 1 erf order t f wirkt 
sich die verlustlose Leistungsiibertragung aus diesem Motor sehr 
zugunsten der «ir tschaf tlichkeit dieses Aggregates aus. 

Das Einschalten der Kupplung 15 kann durch geeignete Schaltmittel 
selbsttatig in Abhangigkeit davon geschehen, daB das Antriebsag- 
gregat uber eine bestimmte Zeit hinaus ohne groBere Drehzahlande- 
rungen sowie gegen Fahrwiderstande unterhalb einer bestimmten 
Grenze arbeitet. 1st ein groBerer Fahrwiderstand zu uberwinden 
- etrwa beim Nehmen einer ansteigenden Fahrstrecke - so schaltet 
sich die Kupplung 15 mit dem Einstellen des Aggregates dafiir auf 
ein starkeres Abtriebsmoment sofort wieder aus. Damit zugleich 
sind auch wieder die beiden Elektromaschinen 2, 3 mit variabel 
einstellbarem Leistungsdurchsatz verfiigbar. Ein selbsttatiges Aus- 
schalten der Kupplung 15 mit Einschalten der Elektromaschinen 2 f 3 
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erfolgt auch dann, wenn das Kraf tfahrzeug aus dem Fahrzustand mit 
gleichmaBiger Geschwindigkeit heraus mit Hilfe der Elektromaschi- 
ne 3 abgebremst wird. 

Die erf order lie hen weiteren konstruktiveri MaBnahmen zu diesem An- 
triebsaggregat richten sich oeweils nach den Einzelerf ordernissen. 
£o beispielsweise empfiehlt.es sich, ffir das Planetengetriebe mit 
Riicksicht aaf die vorkommenden hohen Drehzahlen fur das Schwung- 
rad eine Itoppelschragverzahnung vorzusefaen. Auch die Lagerung und 
Kapselung des Schwungrades macht besondere bauliche MaBnahmen not- 
wendig, urn die unvermeidlichen Reibungsverluste an diesem Teil so 
gering wie moglich zu halten. 

Das Antriebsaggregat nach der Erfindung gestattet verschiedene 
konstruktive Abwandlungen noch ebenso wie weitere Ausgestaltungen. 
So etwa kann das Plane tengetriebe auch mit gestuf t-doppeltverzahn- 
ten Planet ear Sdern arbeiten, die mit verschiedenen Verzahnungen 
mit dem Zentralrad und dem Hohlrad des Plane tenge trie be s kammen. 
Prinzipiell konnen die Plane tenrader mit zwei Sonne nradern auch 
durch eine Kegelradverzahnung im Eingriff stehen. Eine Kegelrad- 
verzahnung kann auch sonst zur Anwendung kommen, etwa fiir eine 
mittelbare Antriebsverbindung mit Oder ohne tibersetzung der einen 
Elektromaschine mit der abtreibenden Welle des Aggregates • Die an- 
dere Elektromaschine kann mit dem antreibenden Sonnenrad ebenfalls 
in mittelbarer Antriebsverbindung stehen. An Stelle einer Uberhol- 
und Freilauf kupplung fiir den Antrieb dieser Elektromaschine kann 
auch eine andere schaltbare Wellenkupplung vorgesehen sein, die 
automatisch in Abhangigkeit von Einstellungen an Steuerorganen ge- 
schaltet wird. In einer solchen Abhangigkeit kann auch die zweite 
Schaltkupplung im Getriebe betatigt werden. 

Als weitere Ausgestaltung des Antriebsaggregates - etwa bei seinem 
Einsatz fiir den Antrieb schwererer Pahrzeuge - kann z^B. noch in 
Betracht kommen, die beiden Elektromaschinen elnem Akkumulator als 
zusatzlichem Energiespeicher anzuschlieBen. Als Primarmotor fiir 
dieses Antriebsaggregat kann Jede fiir den Aufgabenzweck geeijnete 
Antriebsmaschine zum Einsatz kommen f so etwa auch eine Warmekraft- 
maschine mit auBerer Verbrennung und Warmeaustauscher » Ein Einsatz 
des Antriebsaggregates nach der Erfindung ist fiir andere Antriebs- 
falle als Kraf tf ahrzeugantriebe ebenfalls noch moglich. 
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1, /intriebsa.^regat , vorzugsweise fur £raf bf ahrzeage aller Art, 
mit einem Primartao bor f der mic Plane tenradern darch den gemein 
saisen irager dieser Hader ein laic einer abtreibenden A'elle ver 
bundenes oonnenrad und ein wei ceres Sonnenrad zu den Plane ten- 
radern antreibt, das verbunden 1st iait einer einem Energiespei 
cher an^eschlossenen j&lektroraaschine f die zusainmenarbeitet mit 
einer in Antriebsvarbindung <nifc der abtreibenden *veile stehen- 
den Elektronaschine, welche ^echselT^eise als speichernde und 
als antreibende Maschine ein- und uTustellbax is b, 

dadurch ^ekennzeichnet « daB der Energiespeicher durch. ein 
Scmvungrad (11) gebildet ist, welches in !fitnahineverbindui ? } 
ait einer rjlektromaschine (2) sbehb, dia durch ein Sonnenrad 
(*0 -iber eine sckalbbare ^ellenkupplung - vorzugsweise eine 
selbsttciti^; sich ein- und ausschaltende *Jberhol- und Freilauf- 
kitpplun^ (13) - so an-jetrieben wird, daB ein Abf alien der Dreh- 
zahl des Pri«a*:lr^otors (1) mit dem. Planetenbrager (5) einen 
Freilauf des Sctreun grades (11) mib der angeschlossenen Elektro- 
maschine (2) mib sich bringt 5 wobei sole he Schalt- und Steuer- 
mitt el (12) fur die beiden Elektromaschinen (2, 3) vorgesehen 
sind, die eiaen variabel steuerbaren Leistungsdurcbsatz durch 
beide Elektronasctiinen wech.3elweise in beiden Richtungen er- 
moglichen, einschlie.Blicti einen Nulldurchsatz von Leistung 
gleichzeitig in beiden -Saschinen (2, 3)* 

2. Antriebsaggregat nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet , daB 
zwischen zwei der drei durch den Planet en trager (5) und die 
beiden Sonnenrader (7, 8) dargestellten Gretriebeglieder des 
Plane tengetriebes eine Schaltkupplung (15) angeordnet ist t die 
im ianschaltzustand beide Getriebeglieder (5 f 7) drehfest so 
miteinander verbindet, daB eine Leistungsubei'tragung aus dem 
Primarmotor (1) auf direktem Wege in die abtreibende Welle (6) 



3. Antriebsaggregat nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet, daB 
Schaltmittel vorgesehen sind f die ein Einschalten der Schalt- 
kupplung (15) selbsttatig in Abhangigkeit davon bewirken, daB 
das Antriebsaggregat \iber eine bestimrote Zeit hinaus ohne gro- 
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Sere Drehzaiilaxidsrungen so .vie ge^en j?ahrraider stand e unterhalb 
einer bestiramfcen Grense arbeifcet, wobei die beiden Llsktroaa- 
Bohtnea (2 t 3) ait dem Einsciialfcen de~ Scaaltkupplimg (15) 
selbsttatij auf Aulldura&satz von LaisCung elates bsllb werden. 

4. Antriebsa^re^at nach 4.nsorucb 1, dadurch gekennzeichnet , daB 
die beiden SonnenrSder durch ein T iolxlrad (7) und ein Zentral- 
rad (8) mit Stirnverzatinun? gebildet sind, wobei das Hohlrad 
(?) unmittelbar mit der abtreibenden #elle (6) des A.j^re^abes 
verbunden ist. 

5* Antrieb3a.53re3afc nacn Anspruch 1 f dadurcli gekennzeiciinet , daB 
Sciialtioi ttel mit der *irkung vor^eseJaea sirid, daB an der mit 
de;n iiCiiwan^rad (11) rocierenden iilektroiaasciiine (2) solarise 
kein Dretmooient; einzuieiben i3t t solan^e kein Strom iu die an- 
dere iLlekcroraasciiiae (3) flie&t. 

6. kntriebsa^rersat nach Anspruch 1, dadurch lekennzeichnet , daB 
die beiden Elektronaschinen (2, 3) einem Akktraula tor als zu- 
sStz lie hero Ener^iespeicher an^escb-lossen sind. 
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